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Il porto di Livorno 
nel secondo dopoguerra
Alessandro Merlo
Le aree portuali, molto di più di quelle residenziali, sono un coacervo di interessi 
dove pubblico e privato, ora in lotta, ora alleati, operano per massimizzare i profitti 
derivanti dalle loro attività. L’altra faccia della stessa medaglia, quella in generale 
nota ai più, mostra invece un porto “amico” capace di dare lavoro e di tenere in 
piedi l’economia di una città. Questi e molti altri sono i volti del cosiddetto “territorio 
del porto”, nelle sue tre principali sfaccettature: industriale, commerciale e turistico.
Inutile dirlo, la prima è stata di gran lunga la più importante almeno fino agli 
anni Sessanta, quando la storica vocazione dello scalo labronico, quella di centro 
di stoccaggio e smistamento delle merci, riprese nuovamente il sopravvento, dopo 
otto decenni di tiepidi risultati legati alle vicende del porto industriale e delle aree 
connesse.
Ma qual è l’importanza del “territorio del porto”? Se osservassimo la città 
porto che Micheli, forse più di Fattori, acuisce quella percezione luminosa destinata 
a divenire un vero banco di prova per allievi e simpatizzanti.
Lo stesso Lloyd sembra optare fin dagli anni Novanta per un turbinio di effetti 
tutt’altro che scontati, senza dubbio evocati dalle incomparabili atmosfere vesperti-
ne del porto di Livorno, ma senz’altro riflesso di un’ambizione più ampia. 
Finchè, in pieno Novecento, i porti ormai dichiaratamente “celebrativi” di 
quest’ultimo, esposti alla Mostra d’Arte Marinara del 1929, assurgono a tappa 
conclusiva di un capitolo pittorico di definitiva innovazione, coincidente con l’obiet-
tivo di coniugare il vero con tensioni di idealità congiunte alla realtà portuale, dove 
il trionfo di colori e di luci offrivano nuove possibilità alla tavolozza labronica.
Così, accanto al Ciclo Crociera, rappresentato dalle “magnifiche navi in raccol-
ta ancorate nel bel golfo della Spezia”, esposte in tale occasione, Lloyd presentava 
anche “la vecchia Darsena medicea di Livorno che ospitò un tempo le Galere, e 
le Galeazze”; “un gioco di Riflessi tenui di piroscafi specchiatesi nelle trasparenti 
acque oleose del porto; arabeschi bizzarri di ciminiere gialle, rosse, celesti”; “il 
Mandraccio a Livorno che unisce i vapori al treno”; “un tramonto romantico tra 
le scogliere ad Antignano; raccoglimento di pace e d’oblio”, e infine, “gli snelli 
Yachts, bianchi e leggeri come gabbiani, l’Jela e l’Aurora”.
“Con questi due – concludeva l’artista – ho chiuso il ciclo Crociera come guardia 
d’onore, vigile e illuminata, alla Flotta d’Italia, potente difesa del Mare Nostrum”.















assunse l’acronimo di S.P.I.L., guiderà, direttamente o tramite sue consociate, le sorti 
del porto – prima del solo industriale e poi progressivamente di quello commerciale 
e turistico (vedi terminal marittimo) – e delle aree connesse del retroterra, fino ai 
nostri giorni.
Non è questa la sede per tracciare una storia della Porto Industriale, ma è neces-
sario sottolineare come fin dall’anno successivo alla sua costituzione, la compagine 
sociale fosse formata dai principali soggetti che operavano nella città e che aveva-
no forti interessi sul porto, al limite, diremmo oggi, del conflitto d’interesse: Comune 
di Livorno, Cassa di Risparmi di Livorno, Monte dei Paschi di Siena, Consiglio Pro-
vinciale dell’Economia Corporativa di Livorno (Camera di Commercio), etc..
La distruzione dello scalo labronico nel 1943 e l’occupazione alleata di molte 
aree portuali condussero ad un tracollo completo delle attività portuali, sia di tipo 
industriale che commerciale.
Dal punto di vista materiale non esisteva più un metro quadrato di banchina 
e le attrezzature meccaniche, eccetto quattro gru, erano andate perse. A questa 
situazione si deve aggiungere la requisizione, fino alla fine del 1947, di spazi e 
fabbricati posti nella zona dello scalo da parte delle forze alleate.
Il 1948, grazie alla condotta delle principali società che operavano nello scalo 
quali la Camera di Commercio, il Consorzio Lavoratori Portuali e l’Azienda Mezzi 
Meccanici, segnò una ripresa che interessò sia le aree industriali che quelle portuali. 
Per ciò che concerne le prime è da evidenziare l’attività di alcune importanti realtà 
produttive, quali la Cementeria Italiana, la Genepesca, l’A.N.I.C., e la SPICA, oltre 
naturalmente alla cantieristica. Senza ombra di dubbio, però, in quegli anni pre-
valsero le esigenze delle seconde, in particolare per ciò che concerneva le attività 
commerciali e di deposito (come ad esempio quella degli oli minerali grezzi e dei 
carburanti). 
All’inizio degli anni Sessanta il porto di Livorno accolse una nuova sfida, attrez-
zandosi ad essere competitivo nel traffico merci attraverso i containers. Tra il 1968 
ed il 1970, questa attività rilanciò lo scalo labronico sul piano internazionale e 
favorì molteplici iniziative legate alla realizzazione dei terminals. Il crescente svilup-
dall’alto ci renderemmo conto di come le dimensioni di tale area rivaleggiamo con 
quelle della città. Una seconda e sconosciuta Livorno, fatta di bacini, darsene, ban-
chine, ponti, attrezzature portuali, grandi magazzini, impianti industriali, immensi 
piazzali, palazzine direzionali, strade, ferrovie e quanto altro necessario al suo 
funzionamento. 
Per cercare di comprendere come si è formata questa seconda Livorno è neces-
sario fare un passo indietro nel tempo, almeno fino al 1834, anno in cui la super-
ficie del demanio marittimo fu ampliata entro i limiti di quello che sarà, almeno in 
parte, l’area del porto industriale del 1929, considerata “zona industriale annessa 
al porto”. Fatto quest’ultimo non secondario, dato che al progetto del nuovo porto 
si saldava quello dell’istituzione di una zona industriale soggetta alle facilitazioni 
delle leggi del 1904 e del 1911 (promulgate per la ripresa economica della città 
di Napoli) che prevedevano agevolazioni fiscali per l’impianto di aree industriali. 
L’intento era chiaramente quello di creare un grande polo industriale che, forte della 
presenza dello scalo portuale e della sua felice collocazione geografica, avreb-
be potuto proliferare con enorme successo. Il progetto di ampliamento, elaborato 
dall’ingegner Coen Cagli (autore dello scalo veneziano di Porto Marghera), venne 
recepito nel 1923 con la terza variante al primitivo Piano Regolatore del porto di 
Livorno (elaborato nel 1906 dall’ingegner Luigi Cozza) e prevedeva la realizzazio-
ne di un porto cosiddetto “interno”. Promotrice dell’iniziativa fu la S.I.C.A.M., una 
società con sede in Roma tra le cui fila vi erano personaggi di spicco del mondo 
finanziario e politico di allora. A tale proposito è bene ricordare che i successi e gli 
insuccessi di tutte le grandi iniziative legate al porto sono sempre stati determinati 
dall’interessamento, o meno, di uomini di governo vincolati in qualche modo alla 
città.
La gestione dei terreni venne affidata per dieci anni alla stessa S.I.C.A.M., alla 
quale subentrò, allo scadere del mandato, prima il Ministero dei Lavori Pubblici e 
poi la Società Anonima Porto Industriale, nel 1937 incaricata della gestione dei soli 
lotti ad uso industriale e dal 1939 anche delle aree del porto.
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po del traffico commerciale portò infatti alcuni dei principali soggetti operanti nel 
porto (Azienda Mezzi Meccanici e Compagnia Lavoratori Portuali) a richiedere la 
disponibilità di ulteriori aree da adibire a depositi. 
La necessità di utilizzare il retroterra per impiantare delle attività a sostegno del 
porto si fece pertanto nuovamente sentire (le prime proposte risalivano agli anni 
Cinquanta). Anche in questo caso le iniziative si diversificarono per assecondare 
le esigenze di ciascuna delle due principali anime dell’attività portuale: magazzini 
e piazzali per le necessità del porto commerciale; lotti di differenti dimensioni per 
impiantare nuove attività industriali e artigianali. Il coinvolgimento dei comuni limi-
trofi di Pisa e Livorno era, per entrambe le situazioni, la conditio sine qua non per 
decretarne il successo. 
Alla prima può essere riferita la realizzazione, tra il ’79 ed il ’93, nel territorio di 
Collesalvetti del Centro Intermodale Toscano per lo smistamento delle merci; alla se-
conda invece, la vicenda CMF di Guasticce e la lottizzazione dei terreni a Sud dello 
Scolmatore di piena dell’Arno da destinare ad uso industriale e turistico-sportivo.
Il paesaggio urbano di Livorno e del suo interland è oggi fortemente condiziona-
to da queste presenze: prati di automobili e montagne di containers caratterizzano 
molti scorci della città. Niente di male, verrebbe da dire, se non vi fosse il dubbio 
che certe scelte legate all’occupazione dei suoli soddisfino in realtà gli interessi di 
pochi a scapito del beneficio di molti.
